Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Son las 15:38). 


=Si lo señores Senadores están de acuerdo hay un único asunto entrado que ya se venía 
tratando. Sugerimos que quede en carpeta y aboquemos el tiempo disponible a recibir a la delegación 
de la Asociación de Transportistas de Carga del Uruguay. 


Dese cuenta de un asunto entrado llegado a la Mesa. 
(Se da del siguiente). 


«Vladimir Roslik Bichkov. Designación del ramal de la Ruta Nacional N* 2 comprendido 
entre el kilómetro 305.700 y el puerto de la ciudad de Fray Bentos, departamento de Río Negro. 
(Carpeta N* 3107/2015 - Distribuido N* 261/ 2015)». 


(Ingresan a sala los representantes de la Asociación de Transportistas de Carga del Uruguay). 


—En nombre de la Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado les damos las 
gracias a la delegación de la Asociación de Transportistas de Carga por comprender la situación 
particular que se generó al prorrogarse la hora de la sesión del Senado provocando el cambio de 
horario. 


Es un gusto recibirlos en este ámbito y les cedemos el uso de la palabra para plantear el 
tema en cuestión. 


SEÑOR VALVERDE.- En primer lugar, quiero señalar que nos sorprendió que a último momento se 
suspendiera la reunión pero, de todas maneras, agradecemos el esfuerzo que han realizado los 
señores Senadores para recibirnos ahora. Vamos a tratar de ser lo más escuetos posible y trataremos 
que el tiempo nos dé para explayarnos en los diferentes puntos. 


Como es de público conocimiento, tenemos una plataforma, con un índice, y los señores 
Senadores la podrán observar porque entregamos la documentación en una carpeta. 


La Asociación de Transportistas de Carga del Uruguay, ATCU, solicitó en tres oportunidades 
ser recibida por el Ministro de Transporte y Obras Públicas, Víctor Rossi, y no se nos recibió. Dejamos 
una carta denunciando esa situación y adjuntamos las peticiones de reunión. 


El sector del transporte de carga está viviendo una situación bastante difícil con relación a los 
diferentes puntos. El 11 de octubre de 2011 denunciamos esta misma situación. Uno de los puntos que 
corresponde al Ministerio de Transporte y Obras Públicas —aunque algunos dicen que no es así-, es el 
relativo a los combustibles. El Poder Ejecutivo está compuesto por una Mesa de Ministros y nosotros 
planteamos esta preocupación a esa Cartera. El combustible hoy por hoy es una carga pesada. Se 
podrá creer o no, pero la tarifa que está cobrando el transporte profesional de carga está entre un 60 o 
un 65% de la magra tarifa que hoy estamos percibiendo, más allá de que la suba del dólar influye en el 
precio de los repuestos y en el mantenimiento de las cubiertas. En el caso del combustible vemos que 
hay una falta de fiscalización en el anillo fronterizo, donde el litro de gasoil vale $ 18 menos, 
compitiendo con el uruguayo. A consecuencia de una de las declaraciones que hicimos como 
representantes de la agremiación, el Vicepresidente nos dijo que si bien estamos $ 18 más arriba que 
Brasil, cobramos más que los brasileros. Seguramente el Vicepresidente ha consultado, y los precios y 
los costos en Brasil no se acercan en lo más mínimo a los que hoy tenemos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Los señores Senadores tienen alguna pregunta para hacer? 


SEÑOR LACALLE POU.- No sé si la Comisión utiliza esta mecánica cuando vienen invitados, pero 
creo que sería conveniente que terminaran de exponer todos los puntos, y después dar lugar a las 
preguntas. 


SEÑOR TESTA.- Quisiera decir algo más con respecto al combustible. Además de la diferencia de 
precio que hay con el combustible de frontera está lo relativo a la subvención que recibe la barcaza, 
que compite con el transporte de carga y el combustible sin Imesi con el que cuentan Montes del Plata 
y Botnia, que también hace una diferencia en cuanto a los fletes. Ellos tienen una tarifa para sus 
camiones que si les proporcionan el combustible es una y si no lo hacen, es otra y eso va en desmedro 
del transporte profesional, que deja de ser competitivo cuando se compara con los precios de flete que 
manejan las pasteras. 


Con respecto a lo que se dijo del flete de Brasil es verdad que hay una diferencia de precios 
en relación a los montos que allí se cobran. Los camioneros brasileños, por las distancias que 
manejan, a mayor distancia menor precio pero, además, siempre lo hacen como viaje de retorno 
porque siempre van cargados. Sin embargo, en nuestro país el 50% de nuestros movimientos se hacen 
en vacío porque el flete va a buscar la carga o retorna luego de haberla descargado. En Brasil se está 
cobrando USD 1 el kilómetro y es cierto que aquí se cobra $ 53 o $ 54 el kilómetro en una tarifa 
normal. También es cierto que si en Brasil la tarifa es de USD 1 el kilómetro, la nuestra sería de USD 2 
el kilómetro, con un precio del gasoil de $ 22,50 y una carga tributaria totalmente diferente a la que 
ellos manejan. Estamos hablando de aportes, sueldos, seguros y patentes. 


SEÑOR INDARTE.- No nos olvidemos que en la prensa se dio a conocer un comunicado del MEF en el 
que se decía que en nuestro país, el 20% del combustible que estaba circulando era de contrabando. 
Estamos hablando de la quinta parte por lo que realmente se produce un daño. A eso hay que sumarle 
los aumentos en los precios que genera un impacto en nosotros y en toda la sociedad porque es 
sabido que cuando aumenta el combustible, empiezan a subir todos los precios. En mi opinión, hubiera 
sido más atinado reforzar los controles fronterizos y así controlar ese combustible que está circulando. 
Hay documentos que dio a conocer la prensa con fotos que muestran camiones cisterna de 30.000 
litros que circulan por la ruta 30. Me parece que los controles deberían ser más efectivos. 


Me gustaría abordar ahora el tema de las políticas de transporte que se están aplicando en la 
actualidad porque realmente nos están impactando mucho. En particular, quiero referirme a los criterios 
que está utilizando el Ministerio de Transporte y Obras Públicas para las multas que nos aplican. 
Realmente nosotros, que somos camioneros —muchos de los que estamos ahora sentados aquí somos 
camioneros de ley—, cuando pasamos frente a un puesto de control del Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas, tenemos miedo porque sabemos que nos van a parar y que algo nos va a pasar. 


Nosotros hemos denunciado la política que aplica el Ministerio desde hace mucho tiempo — 
hicimos tres pedidos de audiencia pero el señor Rossi no nos quiere escuchar— en el momento de 
pasar por los controles de esta Cartera. La mayoría de los cargadores de este país no tienen puestos 
de pesaje, ni siquiera de balanza de plataformas y en la actualidad el Ministerio nos pesa en una 
balanza por eje. Entonces, aunque vengamos con menos carga de la que podamos transportar, la 
multa nos cuesta USD 1 el kilo. Entonces, si nos pasamos 200 kilos en un eje debemos pagar USD 
200 de multa. Luego está el problema de que de pronto en la ciudad pasamos un semáforo en rojo —es 
como jugar a la ruleta rusa, con todo lo que eso puede generar— y tenemos que pagar una multa del 
entorno de los $ 3.000. Un día nos olvidamos de pasar por el Sucta, vamos a la frontera con un 
camión o hacemos mal un trámite en la Aduana y quedamos dos días trancados. Cuando volvemos, 
tenemos que pasar por el Ministerio y debemos pagar 25 unidades reajustables por la unidad tractora y 
25 más por la unidad de remolque, es decir, un total de 50 UR, en el entorno de los $ 44.000. 


Esa es la política que hoy aplica el Ministerio de Transporte y Obras Públicas con respecto a 
los puestos de control —a nuestro entender netamente recaudadora— que no nos está dejando trabajar. 


Hay gente, que incluso está sentada en esta mesa, que cuando llega la fecha de levantar los 
stickers —una vez al año—, si no hace un convenio para pagar esa multa o contravención que le fue 
aplicada, no recibe los stickers, o sea que no se le deja trabajar. Incluso, hay quienes tienen tres o 
cuatro convenios, con cuotas que en algunos casos llegan hasta los USD 1.500 y USD 2.000 hasta por 
dos años consecutivos. Ese es el panorama que hoy tenemos. 


Entendemos que con nosotros no se está aplicando una política de educación, de control — 
eso es lo que sentimos—, sino de carnicería. 


SEÑOR VALVERDE.- Quiero continuar con lo que acaba de expresar mi compañero. 


Este es uno de los puntos más abusivos que está aplicando el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas y que ya fue denunciado en reiteradas oportunidades al señor Director Nacional de 
Transporte, señor Felipe Martín, que es una de las personas más amables y condescendientes con el 
transporte. Gracias a él podemos llegar de alguna manera y explicar las dolencias que está teniendo el 
transportista. 


Cuando hablamos del transportista nos referimos tanto al fletero como al camionero con 
mayúscula. Mucha gente está quedando por el camino porque su unidad está yendo a remate. Esto lo 
pueden verificar en los avisos que salen de remates; si no se suspendió, precisamente este fin de 
semana tenemos remates de camiones a precios prácticamente irrisorios; pero el problema no es el 
precio irrisorio sino las familias que están quedando por el camino. 


El Ministerio de Transporte y Obras Públicas no solamente aplica las normas a la Asociación 
de Transportistas de Carga del Uruguay sino al transporte en general, porque no se multa en particular 
a los socios de esta agremiación, sino que esta penalización la está sufriendo el transportista a nivel 
nacional. 


Nos gustaría saber cuál es el concepto de esa unidad reajustable que está aplicando el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Como dijo nuestro colega, se hizo una revisación de precios 
de las Intendencias que también aplican multas en unidades reajustables, pero es totalmente 
desorbitada la comparación. Por ejemplo, cuando la Intendencia sale con la balanza a medir, si hay 
sobrecarga la multa es de $ 760 contra veintidós unidades reajustables como mínimo que puede estar 
cobrando el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y de ahí hacia arriba puede ser cualquier cifra. 
Además, llegamos a tener 100 unidades reajustables de multa en el Ministerio por anomalías 
administrativas, ni siquiera por evadir algo y ahí también se nos va la vida. Estas multas —cuando 
pasamos por el pesaje— son una de las que también nos duelen. 


Termino por acá para no entreverarlos tantos y seguir el orden, porque volveremos a 
referirnos a esos precios abusivos cuando hablemos del pesaje. 


SEÑOR TESTA.- Me quiero referir al tema del parque automotor, donde tenemos una sobreoferta de 
camiones. 


En el momento hay 32.000 unidades profesionales de carga habilitada por el Ministerio y 
creemos que son demasiadas para el trabajo que hoy tenemos. También es cierto que se siente más 
porque venimos de una época de bonanza donde el trabajo abundaba, ahora empezó a flaquear y se 
obtienen ganancias más magras, por lo tanto, se nota la diferencia. Tenemos algunos problemas con 
respecto a la cantidad de camiones. Siempre estuvimos pidiendo un cierre de registro o una regulación 
de la cantidad de vehículos que conforman el parque automotor, y no hay nada que lo regule como sí 
sucede con el taxi o el ómnibus. Hay una diferencia grande entre algunas empresas de transporte que 
son netamente empresas de transportistas y otras que funcionan como financieras. Se trata de grandes 
inversiones que invierten en transporte, y si la rentabilidad supera lo que da el banco ya están 
obteniendo una ganancia. La amortización de los equipos la hacen a 5 o 6 años, entonces, el valor 
residual de ese equipo significa la diferencia en la inversión. No estamos en contra de que la gente 
invierta, pero sí debería haber una regulación. También hay diferencia en los tratamientos de las 


financiaciones para esas empresas y para los transportistas chicos o sueltos, como somos la gran 
mayoría. 


Hoy por hoy se están importando vehículos —es el caso de las madereras y doy este ejemplo 
porque es uno de los sectores que más mueve el transporte—, y no solo camiones que no se producen 
acá, sino también carrocerías. Es más, de todos los equipos que sí se fabrican acá también están 
trayendo importados; nuestra industria está bastante paralizada con respecto a eso. Sucede que lo 
pueden importar con facilidades muy grandes en cuanto a la financiación. Brasil, para mover su 
economía, hace la financiación de los equipos que se compran acá por medio de un banco de Brasil, y 
los de Uruguay operan como una especie de Abitab, solo cobran la cuota que se fija. Compran 
unidades a un 2% de interés, que es lo real que están pagando hoy con cuotas semestrales, lo que 
para el nivel nuestro no existe. Eso también genera una brecha importante. La renovación de flotas 
para ese tipo de camiones se hace cada cinco años y toda esa flota se vuelca al mercado, o sea que 
todos esos camiones pasan a integrar el parque automotor en otro rubro para el que no fueron 
importados y quedan trabajando en plaza desplazando a otros vehículos que ya están acá. 
Consideramos que debería haber una política de transporte que regule la actividad de este tipo de 
trabajos, y que los camiones que se traigan bajo ese tipo de régimen o para ese tipo de trabajo no 
puedan afectarse posteriormente a otro tipo de cargas. Es decir que el equipo que viene destinado a la 
actividad forestal, debería ser siempre para ese sector. Y si lo que se pretende es que haya una 
renovación de vehículos cada cinco años, como si fuéramos un país del primer mundo, habría que 
transformar los viejos en chatarra o exportarlos como equipo forestal usado para otro país donde la 
legislación permita importar vehículo usados, pero que no permanezcan en nuestra plaza, porque 
consideramos que afecta mucho el trabajo de las empresas de acá. 


SEÑOR VALVERDE.- Continuando con el desarrollo que hizo Gerardo, y para subrayar esto, lo que 
queremos es un cierre de registro de empresas y la entrada de camiones cero kilómetro solamente por 
sustitución. Es decir que si alguien quiere comprar un cero kilómetro dentro de la ronda del universo de 
camiones que existe en el país, otro tendrá que salir. Entonces ahí se puede ir escalando, o sea que la 
venta se pueda hacer entre profesionales. De repente el que quiere renovar a cero kilómetro está 
dejando un camión con 6 o 7 años que a otro colega de más abajo, que anda con camiones más 
viejos, le puede servir, y así sucesivamente se puede llegar a la sustitución para mejorar el parque 
automotor sin aumentar la cantidad de camiones. Ese es uno de los grandes problemas que hoy nos 
aqueja. Hoy hay mucho nene y poco trompo; lamentablemente la producción ha fracasado por varias 
razones, una de ellas es por el clima que nos viene jugando en contra, lo que en años pasados fue a 
favor. Lo mismo sucede con las negociaciones en el mercado internacional. Los «rinde» de la soja 
fracasaron, el trigo se pudrió y el arroz vino con buen «rinde» pero todavía está en los galpones porque 
los negocios internacionales de alguna manera han fracasado. Entonces, reitero, creemos que sería 
bueno un cierre de registro, pero no en forma definitiva sino temporalmente. Por ejemplo, si se cerrara 
por dos años, al cabo de un año se podría formar una mesa con el Ministerio de Transporte y las 
gremiales para evaluar si realmente el mercado necesita más entrada de camiones. 


SEÑOR INDARTE.- Creo importante destacar que el cierre de registros debería ser verdadero, porque 
ya se hizo una prueba y se cerró el registro por tres meses y en ese período entraron más camiones 
que cuando estaba abierto. Es decir que por parte del Ministerio habría que fiscalizar que esas cosas 
no sucedan. Cuando el registro se reabrió luego de los tres meses, no daban los números de los 
camiones que entraban al otro día, pues habían quedado muchísimos más que habían quedado 
inscriptos para poder entrar a plaza. 


La famosa guía de carga que se quiere implementar es otra de las grandes preocupaciones 
que tiene nuestro sector. El Ministerio está haciendo hincapié en que quiere implementar un sistema de 
guía de carga electrónica que, además, debemos pagar nosotros. Por nuestra parte, tenemos todas 
nuestras obligaciones al día y sinceramente no tenemos problema en que nos controlen, pero no 
queremos pasar a ser los chismosos de toda la cadena fiscal. Con esto que el Ministerio quiere 
implementar, a lo que está vinculado DGI, BPS, etcétera, se pretende que nosotros pasemos a ser los 
chismosos de toda la cadena. Además, si se quiere hacer una guía para controlar, la misma la debe 
hacer el cargador; es decir, ¿por qué la tenemos que hacer nosotros? ¿Por qué nosotros tenemos que 
seguir poniendo empleados e incrementando nuestros costos para cumplir una función que la gestión 
de gobierno no ha podido llevar adelante? Nosotros no nos queremos poner en esa situación, pues no 
es nuestra función; nosotros somos camioneros y queremos trabajar del transporte. En realidad, si se 


quiere implementar que se haga, ya sea a través del cargador, con una guía de papel o como se 
quiera; nosotros no tenemos problema en pasar nuestros datos a los cargadores y los verdaderos 
controles se pueden hacer allí, en los acopios. Si se quiere controlar todo el sistema comercial, es 
decir, lo que se mueve a través de la aduana, en realidad ya figura todo electrónicamente, así que no 
sé qué más quieren controlar. Para saber, por ejemplo, lo que se mueve en el campo, se puede recurrir 
a los frigoríficos para controlar lo que entra y quién lo trajo. En el molino, a su vez, se pueden controlar 
las toneladas de grano que se mueven pidiendo a los cargadores que presenten la documentación 
sobre quién llevó esa mercadería. Lo más grave de todo sobre esta guía de carga es que al que está 
en infracción, al que está ilegal, al que se esconde en los caminos, no lo controlan ni lo van a controlar, 
pues seguirá escondiéndose y escapándose de los controles del Ministerio y no lo controlará nadie. 
Entonces, seguiremos con una política desleal para los que tenemos las cosas en regla. 


SEÑOR VALVERDE.- Continuando con lo que expresaba Rafael, debo decir en cuanto al control del 
transporte de carga que nosotros estamos muy bien controlados. Para obtener un permiso de 
circulación, debemos presentar al Ministerio de Transporte la inspección técnica vehicular, BPS y DGI 
al día, seguro de accidente de empleados y de flota y un resumen contable firmado por contador. 


En definitiva, cumplimos con todos los controles. Consideramos que la misión del transportista 
es la de llevar la carga de un punto al otro y no la de ser fiscalizadores. Como decía el señor Indarte la 
fiscalización la debe realizar el gobierno a través del que entrega la carga, como sucede hoy con la 
guía del ganado, la leña y cualquier contenedor que se mueve en el país. Realmente, no entendemos 
ni vemos ningún sentido a la responsabilidad que quieren agregar a los fleteros. El que evade lo va a 
seguir haciendo por más guía que haya. Actualmente existen guías y balanzas y los Senadores saben 
bien que en el momento que el camión pasa por la balanza se puede conocer si tiene alguna anomalía 
administrativa o una falla. Se prende la luz roja y el camión va a fiscalización, así que por ese lado 
estamos muy controlados. 


Estas son las razones por las que no aceptamos que los transportistas hagan la guía aunque 
sí aceptamos que nos la entregue el productor cuando vamos a cargar. Se puede decir que los 
transportistas pidieron la guía en el año 2000 o 2001 —que fue cuando nos profesionalizamos— y eso es 
cierto, pero no pedíamos que estuviera a cargo del transportista. El transporte se profesionalizó y nos 
pusimos bajo la lupa de común acuerdo con el gobierno. Sin embargo, hubo molinos donde entraban 
grandes producciones de granos sin ningún tipo de documento porque salía una cantidad determinada 
de grano procesado sin ningún registro de la materia prima. En conclusión, nos negamos a ser usados 
como fiscalizadores. 


Llevamos el famoso remito donde se informa que la carga fue entregada por un determinado 
cargador. Obviamente que una carga sin remito en la ruta puede generar sospechas de que fue 
robada. Queremos subrayar que no nos negamos a llevar el remito ni a que se nos hagan controles a 
nivel de empresa o de unidad. 


SEÑOR TESTA.- Quiero insistir en lo siguiente. No nos negamos a transportar la mercadería con guía 
de carga. Estamos totalmente de acuerdo en que deben existir los controles que ya hay vía papel pero 
no queremos ser corresponsables de la guía de carga y en la forma en que lo quieren implementar, 
tendríamos la responsabilidad de llenar los datos y activar —teóricamente en forma electrónica— 
la guía de carga. Recae otra obligación sobre nosotros y, además, somos pasibles a una multa de algo 
que no es nuestra responsabilidad. Por tanto, estamos de acuerdo con la guía entregada por el 
cargador. Además, este debería tener balanza para que nosotros salgamos a la ruta con los kilos más 
o menos estipulados porque las arenas, áridos de construcción, piedras, etcétera, se compran por 
metro cúbico pero en la balanza se pesan en kilos y es muy difícil calcularlos porque varían mucho de 
acuerdo con la densidad de piso y de la humedad que tenga la carga. Es imposible cargar siempre los 
mismos kilos aunque sean exactamente los mismos metros y es muy difícil definir su equivalencia en 
kilos porque varía según el peso específico de la carga, la humedad y otras condiciones. 


Con respecto también a la guía de carga, el Ministerio instrumentó un órgano de control que 
está formado por varias partes, entre las cuales está la Intergremial de Transporte Profesional de 
Carga, que no integramos; quedamos fuera de lo que es el órgano de control. Creemos justo poder 
integrar también nosotros ese órgano, que lo constituyen, hoy por hoy, esa Intergremial, el Ministerio de 


Transporte y Obras Públicas y el sindicato de choferes; no vemos por qué nosotros estamos fuera de 
ese tipo de control. Nos interesaría estar incluidos para saber, realmente, cómo se van a aplicar y de 
qué forma se realizan, en la cancha, los controles. 


SEÑOR VALVERDE.- Continuando con esa línea relativa al órgano de control, quiero decir que el 
Decreto N* 349 reconoce a la Intergremial de Transporte Profesional de Carga porque, en aquella 
oportunidad —cuando se entró en la profesionalización-, llegamos a un acuerdo en el sentido de que, 
en ese momento, el órgano de control sería integrado, como ya se ha dicho, por el Ministerio de 
Economía y Finanzas, el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y esa Intergremial. Después 
nacimos nosotros y hace nueve años que somos independientes de la Intergremial, tenemos diferentes 
maneras de ver el transporte y por eso tenemos la imperiosa necesidad de que en el órgano de control 
haya un representante de la Asociación de Transportistas de Carga del Uruguay. 


SEÑOR TESTA..- Este es el mismo caso de los señores Senadores aquí. Es decir, son parlamentarios 
de diferentes partidos, tienen muchas cosas en común y otras que no lo son tanto, pero integran una 
mesa para tratar de llevar adelante un bien en común. Eso es lo mismo que pretendemos con respecto 
al órgano de control. Esto lo digo para que, más o menos, se tenga una idea de lo que realmente 
queremos. Podemos no estar de acuerdo en muchas cosas y sí en otras, pero tenemos que tirar juntos 
por lo que es el transporte. 


Vale aclarar que el transporte tampoco tiene una tarifa fijada, por lo menos, en lo que tiene 
que ver con el de carga, como sí tienen los ómnibus y los taxímetros, que están regulados. A tal 
extremo no tenemos una tarifa que, hoy por hoy, la de nuestro transporte se maneja, inclusive, desde el 
exterior. 


En lo que respecta al puerto, muchas de las navieras están con el tema del contenedor 
puerta a puerta, como le llaman. O sea, cierran todo el servicio del contenedor de fábrica al consumidor 
final y eso significa, para nosotros, que nos manejen en exclusiva los precios. Se ha dado el caso, por 
poner un ejemplo, con Citrícola Salteña, que hace la movida de contenedores por medio de una de las 
navieras, que es Maersk. Nosotros le trabajamos a Maersk pero el precio que paga no llega a cubrir 
nuestros gastos. Se había negociado con Citrícola Salteña un pago extra por fuera de lo que pagaba 
Maersk y eso implica, para nosotros, que la facturación —que las hacemos directamente a las 
empresas- sea como la de una exportación. Es decir que facturamos con un número de RUC a 
Dinamarca, por ejemplo, con determinada numeración de contenedor y, según los contadores, está 
todo bien, todo legal pero, a su vez, hacemos una factura a Citrícola por la diferencia de flete con el 
mismo número de contenedor y eso también da lugar al tema de los controles. Cuando van a hacerlos 
nos dicen: «¿Cómo? Usted facturó un contenedor a determinado precio y el mismo contenedor me lo 
está facturando, el mismo mes, a otra empresa pero con otro precio». 


No entiendo mucho de eso pero suena bastante dumping. 


SEÑOR INDARTE.- Apoyando un poco esto, quiero decir que resulta ser que a nosotros nos llegan 
mensajes de que tenemos que tener en nuestra facturación —en todas las facturas— una leyenda con el 
nombre de mi empresa de transporte profesional de carga y el número de DNT, es decir, de la 
Dirección Nacional de Transporte. No nos queda muy claro por qué estas empresas de logística —como 
las llaman ellos— extranjeras, que no sabemos de dónde aparecieron y que son innumerables, con el 
house to house —como también lo llaman ellos—, puerta a puerta, están facturando el trabajo que es 
realizado por nosotros. Además, nos están marcando las tarifas del mercado. Es más, ni siquiera nos 
permiten hacer una cotización a los cargadores por nuestro trabajo. Lo mismo sucede en las zafras: las 
tarifas son todas digitadas por estos señores y, si no las aceptamos, no trabajamos. Por ejemplo, en 
determinado momento me pagan USD 10 la tonelada de cualquier tipo de grano, pero cuando termina 
la zafra me llaman y me dicen: «Esto vale USD 5. Lo hacés así o te quedás sin trabajo». Dada la 
superpoblación que existe en las empresas de transporte, por una falta de regulación del Ministerio, 
muchos de nosotros tenemos que agachar la cabeza y hacer ese tipo de trabajos. Entonces, lo cierto 
es que nos fundimos trabajando. 


Cuando los señores Senadores salen a recorrer el país —en las campañas políticas— habrán 
visto que en épocas de zafra no se puede andar por las carreteras debido a que hay un camión tras 


otro. Sin embargo, cuando terminan esos veinte días de zafra, los camiones se engalponan y están dos 
o tres meses sin uso, hasta la nueva zafra. Años atrás, cuando yo era más chico, con una sola zafra se 
podía vivir, dado que los costos eran otros. No pretendemos volver a esa época; hay que seguir para 
adelante y el país se tiene que hacer a base de trabajo, pero lo cierto es que incluso trabajando todos 
los días —como lo hacen algunos que son de Montevideo o de la zona metropolitana— no podemos 
cubrir los gastos. ¡Cuánto menos lo podrá hacer esa gente! Lo peor de todo es que mucha gente, por 
más que quiera, no puede trabajar todos los días. 


Hoy nos encontramos con una emergencia agropecuaria en nueve departamentos, en los 
que no va a haber zafra. Es decir que tampoco vamos a tener esos cortos períodos de zafra de trigo y 
de soja -cada vez son más cortas; de 20 días la de trigo y de 25 la de soja—, y el 50% del parque 
automotor de camiones se mueve en esa tarea. Entonces, avizoramos un futuro de pérdida de plazas 
laborales. Incluso, muchas empresas ya han mandado gente al seguro de paro. 


Sin embargo, no se habla de esas cosas. Se habla de un Antel Arena que dejó 150 personas 
en el seguro de paro. Está perfecto que se hable de eso, pero hay otros rubros en los que la gente 
también va al seguro de paro. Como no hacemos ruido, no golpeamos ollas ahí afuera, parece que no 
existimos. Somos parte de la sociedad, queremos trabajar y queremos vivir de nuestro trabajo. Esa es 
la realidad que está viviendo el transporte. 


Está perfecto que una empresa como Montes del Plata o UPM haga grandes inversiones por 
la Ley de Inversiones, pero no puede ser que por esta vía entren doscientos camiones al país sin 
regulación y que a los tres años esos camiones terminen en la plaza sin mantenimiento, sin política de 
transporte, con una red vial que está hecha pedazos y con un mantenimiento más caro. Además, no es 
que cuando entran esos camiones salgan otros; hay doscientos más. Hoy tenemos casi 40.000 
camiones en la plaza y ya no sabemos qué vamos a hacer. Esa es nuestra realidad y quisiéramos 
saber si se puede hacer algo de aquí para adelante. Por suerte estamos en un país en democracia y, 
como dice la Constitución, la minoría también tiene que ser escuchada. 


Hace tres años, cuando empezamos con este proyecto de una nueva gremial por fuera de la 
actual intergremial, éramos cincuenta; hoy somos muchos más, y en la calle debemos ser la gremial 
que más fuerza tiene. Aun así, lamentablemente, siguen haciendo oídos sordos a nuestros reclamos, 
pero sabemos que hay cuatro o cinco señores del sector al cual pertenecemos que coquetean con el 
Gobierno —lo han hecho durante los últimos diez años; por lo menos, en los últimos cinco— y nosotros, 
obviamente, seguimos siendo la oveja negra del sector. 


SEÑOR VALVERDE.- Con respecto al tema de las tarifas, el fletero hoy está teniendo una verdadera 
lucha de hambre, cuando entre el 85% y el 90% de todo el transporte nacional está constituido por 
pequeñas y medianas empresas. El problema que existe es justamente ese: la gran escasez de 
trabajo, la superpoblación de camiones y, obviamente, las industrias que al tener el material, se hacen 
fuertes e inducen a cobrar las tarifas que ellas quieren. Voy a dar un ejemplo de lo que gana un fletero. 
Algunas industrias de Río Branco —podría citar a cualquiera de otro lugar— están pagando $ 680 por 
tonelada de grano, sea de soja o de arroz; la distancia a recorrer, entre ida y vuelta, es de 820 
kilómetros yendo por adentro y de 870 kilómetros por la ruta perimetral; algunos equipos pueden 
transportar 28 toneladas y algunos más livianos pueden llegar a cargar 29 toneladas. Entonces, si 
multiplicamos los 680 pesos por 29 toneladas, da un poco más de $ 19.000. Pero tenemos que dividir 
los 850 kilómetros entre 2,5 que es el promedio de kilómetros que el camión rinde por cada litro de 
combustible. Lo que nos da, tenemos que multiplicarlo por el precio del gasoil y esa cantidad hay que 
restarla de los $ 19.000 que nos pagan. A eso también hay que restarle 800 pesos del salario del 
chofer por cada ocho horas de trabajo; un viaje de esos —el más rápido- puede demorar unas 24 
horas, si el puerto de Montevideo está funcionando en condiciones relativamente normales, si no, 
podemos estar tres, cuatro y hasta cinco días parados en la rambla, como ya lo pudieron apreciar. 
Además, hay que pagar cuatro peajes. Entonces, ¿qué ocurre? Ahí aparecen el gasoil de Brasil —del 
que hablamos anteriormente—, empleados en negro y la falta de fiscalización por parte del Ministerio de 
Trabajo y Seguridad Social; hoy me llamó Juan Castillo y esta denuncia que estoy haciendo acá se la 
hice a él a las once de la mañana. Hay una falta total de fiscalización de los Entes del Estado, tanto de 
Ancap como del Ministerio, y como la gente tiene necesidad de trabajar, lo hace a cualquier precio y así 
se está destrozando. No paga la cuota y le piden prestado al camión, lo que se traduce en falta de 
mantenimiento del vehículo. En cuanto a la calidad del mantenimiento, es horrorosa, si por ejemplo hay 


que hacer los cambios de aceite cada 10.000 kilómetros, se alargan a 15.000 y hasta 18.000; se 
utilizan cubiertas de origen chino, hoy día casi el 100 % de las cubiertas que usamos son chinas 
porque las de marcas relativamente buenas cuestan el doble. Entonces, estamos aumentando la 
inseguridad y, afortunadamente, hay pocos accidentes porque, por desgracia y por suerte, las 
carreteras no nos permiten andar a más velocidad debido a las condiciones desastrosas en que se 
encuentran. 


Río Branco, por citar un punto —para no aburrirlos— de la infinidad de casos, es como si 
hubiera sido bombardeado en una guerra: hay pozos hasta arriba de los lomos de burro. Es imposible 
trabajar. Esas son las condiciones en que el fletero está trabajando. Eso no sucede con el que tiene 
monopolio de transporte porque no saca la cosecha de la tierra, sino de los galpones al puerto; hace lo 
cómodo, lo liviano, lo que está siempre por encima del hormigón. El que hace el trabajo sucio, el que 
se mete debajo de una máquina, el que tiene que pasar por un puente haciendo equilibrio con 45.000 
kilos, el que tiene que arrastrar un tractor porque llovió un poco y la máquina no sale u otro montón de 
vicisitudes del transporte como cuando se rompe una máquina durante la cosecha y el repuesto no 
viene por dos o tres días, ese es el camionero que en esos casos tiene que estar tirado en la chacra 
con algo que haya llevado en el cajón porque ahora hasta se perdió la gentileza de que los chacreros 
lo conviden con un vaso de agua en un caso de emergencia. En reiteradas ocasiones les estamos 
pidiendo una sanidad mínima, cosa que tampoco tenemos en el puerto de Montevideo. Viven mejor mis 
perros en el galpón, que los choferes en el puerto de Montevideo; no hay un sanitario ni un lugar para 
comer ni para estar en el verano o en el invierno. El chofer o el camionero —algunos son choferes 
empleados, pero todos somos humanos-— vivimos como los perros, adentro de una lata y comemos en 
el cajón. Esa es la realidad. 


SEÑOR INDARTE.- Me tocó un tema que en lo personal me llega mucho. 


La coordinación del puerto de Montevideo por el lado del transporte y de esta gremial, así 
como de socios de otras gremiales que se acercan —siempre decimos que le tendemos la mano a 
todos; no importa de dónde sean-, recae sobre mí, obviamente con el apoyo de todos los compañeros. 


Habrán visto las largas colas de camiones, y lo que molestan, sobre la rambla portuaria. Se 
habrán enterado de que el pasado 1* de setiembre esta gremial detuvo las actividades frente al puerto 
de Montevideo y que se acumularon más de mil camiones que entendieron justa la causa: que desde la 
rambla y Washington hasta 12 de diciembre se nos permitiera estacionar. Se nos había puesto un 
cartel de «No estacionar». O sea que tenemos un puerto seco. Si tenemos que llegar al puerto con un 
camión y no podemos estacionar, háganlo en Durazno. Ahí sí tenemos un puerto seco, vamos y 
paramos los camiones en la mitad del campo. No sé quién tuvo la inteligencia de llenar de carteles de 
«No estacionar» nuestra área de trabajo. Eso nos llevó una jornada completa diciendo que no nos 
movíamos hasta que no sacaran los carteles, pero siguen estando. 


Hubo un comunicado de parte del Ministerio y del Banco de Seguros por otros problemas, 
colisiones y accidentes graves; obviamente perdimos, al haber carteles de «No estacionar», íbamos en 
pérdida. Ahora se nos autorizó a estacionar, pero tenemos un par de cargadores grandes, como 
Saman y Casarone, que aparentemente son dueños de todo y nadie los para. Entonces, si viene un 
barco el jueves de la semana que viene y va a atracar —supuestamente así se planificó la 
apertura de la ventana de ese barco—, y hoy miércoles llamamos a la gente que tiene los camiones 
guardados en los galpones y les decimos: «Miren que hay un barco en Montevideo», el tipo sale 
desesperado a cargar un viaje porque dice: «voy a tratar de ser el primero porque capaz que tengo 
suerte y puedo hacer otro viaje». Eso sucede por los magros fletes que nos están pagando. Con esto 
trato de explicar por qué pasa lo que pasa. Ahí es cuando tenemos los camiones parados una semana 
desde el puerto y pasando La Teja, como ya ha sucedido y, además, han ocurrido accidentes. Todo 
esto está denunciado en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, en la Aduana, en la ANP, pero 
nadie quiere tomar el toro por las astas y parar esto. Nadie quiere hacerse cargo de una zona de 
prellegada, pero sí quieren hacer una zona de estas características con la gente que se mueve a diario 
con el contenedor, que es organizado, porque si no se tiene la documentación no se puede ir al puerto. 
Quieren que nos paremos en Capurro. El problema que tenemos en la Rambla que, dentro de todo, es 
una zona ancha, pasaría a Capurro y terminaremos con esas colas parados en Tomkinson. Eso es lo 
que pretendió hacer ayer con nosotros la Aduana, la ANP y el Ministerio de Transporte y Obras 


Públicas. Hasta ahora hemos tenido suerte porque no ha habido accidentes graves con muertes, pero 
a partir de unos días —ojalá me equivoque-, es lo que va a terminar pasando. 


Por otro lado, queríamos hacer referencia a la desinteligencia que estamos teniendo en 
cuanto al bacheo y las obras en la zona portuaria. Dentro del puerto de Montevideo no se puede 
circular. Hay lugares donde el camión pone la rueda en un pozo y otro colega tiene que venir a 
empujarlo para poder salir. En la zona modelo del puerto de Montevideo que ocupa el grupo Katoen 
Natie en el acceso Maciel, hoy en día están haciendo reformas. Es de hacer notar que las tapas de las 
cámaras que se pusieron, donde va todo el cableado —teniendo en cuenta lo que el país ha gastado 
para la mejora que se pretende hacer— son las mismas que tienen los señores Senadores en sus 
casas. Insisto, son las mismas tapas de 50 por 50 y pretenden que circulemos por arriba de ellas con 
camiones de 45.000 kilos. Eso es lo que nosotros venimos denunciando, y cuando lo hacemos 
pasamos a ser los malos. Actualmente hay denuncias que documentan que hay tapas, donde hay 
cableado importante, que están rotas y solamente han pasado autos por encima de ellas. 


SEÑOR TESTA.- El último punto que queríamos tratar es el tema de las licitaciones públicas en la 
parte vial. Queremos que se tenga en cuenta un porcentaje de transportistas profesionales para ser 
incluidos en la obra pública, ya que como se vienen dando las cosas, casi todos estamos apuntando a 
la mano que pueda dar el Gobierno con respecto a la generación de trabajo; además, como 
expresamos anteriormente, el tema de la zafra se va a ver menguado por el tema climático. 
Pretendemos, reitero, que en las licitaciones públicas se incluya un porcentaje de camioneros 
profesionales que integren el movimiento de la obra, que no sean solo las empresas que lo hagan y 
que tampoco ingresen camiones del exterior, como ha ocurrido cuando, por ejemplo se hizo Montes 
del Plata que intervino una empresa argentina. Queremos pelear por el trabajo de nuestro país. 


SEÑOR INDARTE.- Queremos agregar un último punto. 


Creo que está clara, es de público conocimiento y todas las gremiales de este sector del 
transporte lo han dado a conocer, la crisis que estamos pasando en este momento y la que se avecina 
por todo lo antedicho. Queremos plantear la posibilidad de manejar en un corto plazo, como se hizo 
años atrás, en 2005 o 2006, un aporte patronal cero. Sería una forma de darle aire al sector. Es una 
idea que aportamos para aliviar este mal momento que se está pasando. 


SEÑOR VALVERDE.- El aporte patronal cero no es algo que se nos ocurrió en este momento, sino que 
es un beneficio que se puso cuando el transporte profesional estaba funcionando debajo de la lupa. Si 
mal no recuerdo, el aporte patronal era del 12,5% y se bajó al 0% en la crisis de 2002 para tratar de 
paliar la situación. Y esto ocurrió desgraciadamente por un paro que se hizo en 2005 y 2006 y el 
Ministro Rossi nos quitó el 0% y aplicó el 7,5% a modo de penitencia. Como venimos diciendo, las 
dificultades que tenemos hoy son mucho más grandes que las que tuvimos en 2002 cuando no 
teníamos esa oferta tan grande de equipos; hoy desgraciadamente la tenemos, y se nos agrava aún 
más la situación. 


Mañana aprovechamos el paro del PIT-CNT y convocamos a una reunión —eso lo denuncié 
en el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social— a todos los transportistas en la cual vamos a comunicar 
el trabajo que estuvimos realizando a partir de la movilización y de los diferentes contactos a nivel 
nacional. Es posible que si en el término de una o dos semanas no conseguimos algo de lo que 
estamos pidiendo vamos a determinar una huelga a nivel nacional. Queremos dejar esta constancia 
para que no nos empiecen a calificar como en aquel entonces de querer desestabilizar al Gobierno, de 
provocar el caos patronal, y otra serie de adjetivos que no merecemos. Reitero, si revisan la sesión de 
la Comisión del 11 de octubre de 2011 verán que —palabras más o palabras menos- figura todo 
lo que manifestamos. 


SEÑOR LACALLE POU..- De estos temas se puede hablar por largo rato. Pido disculpas, pero me voy 
a quedar con ganas de hacer preguntas porque este atraso significó demorar otras actividades. Voy a 
dejar la puerta abierta y en lo personal —no quiero involucrar al resto de la Comisión, porque es una 
discusión que daremos después—, voy a hacer todas las tratativas para que el Estado reciba a esta 
gremial. También quiero decir que muchos de estos puntos los compartimos y otros no los conocemos 
a fondo y queremos conocer un poco más, como es el caso de los de los registros. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En el mismo sentido de lo manifestado por el señor Senador Lacalle Pou, creo 
interpretar que las complicaciones que tuvimos hoy los afectaron a ustedes y a nosotros, por lo que 
estamos con el tiempo limitado. También quiero agradecerles la facilidad que significa para el trabajo 
de la Comisión que hayan traído por escrito y tan detalladamente la descripción de la problemática. Me 
sumo a las palabras expresadas por el señor Senador Lacalle Pou en cuanto a que la Comisión 
considerará cuáles son los pasos a seguir pero, en lo personal, debemos hacer las gestiones 
pertinentes para reivindicar el pedido de que se reciba a la gremial, ya que nos parece que es de 
orden. Además, nos sorprende lo que se plantea en cuanto a la ausencia de recibimiento de parte del 
señor Ministro. 


Días pasados, frente al Palacio Legislativo, nos advirtieron a todos de la situación y algunos 
de nosotros mantuvimos conversaciones informales... 


SEÑORA AYALA.- Lamentablemente me tengo que retirar porque me están llamando de otra 
Comisión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Cuando plantearon el tema de cerrar el registro de empresas o la prohibición 
de venta de camiones, decidí pedir información a mis asesores y en el día de hoy me pasaron algunos 
datos. Tengo entendido que la saturación de plaza se generó por el incremento de la flota nueva, como 
consecuencia de la renovación que se hizo entre el 2010 y el 2014. Según lo que me han informado, 
en ese período se alcanzaron las 16.251 unidades, de las cuales 6.204 son grandes unidades y los 
técnicos estiman un costo aproximado de USD 550:000.000. Esto se hizo por una resolución del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, que habilitó un plan nacional de renovación de flota. 


Mi consulta concreta es si ese plan de renovación de flota del 2010 al 2014, que surge al 
amparo de la resolución del gobierno de fines de 2009, contó con el apoyo de las gremiales o si, por el 
contrario, no se los consultó o no dieron su apoyo al mismo. 


SEÑOR INDARTE.- Antes que nada, quiero aclarar que no se nos consultó ni notificó. En su momento 
se habló con el Director Nacional de Transporte sobre la renovación de flota y nosotros pretendíamos 
conversar sobre esto con el ex Ministro Pintado pero no pudimos porque el día que nos recibió se paró 
en la puerta y dijo que él no iba a renunciar, aunque no sabía de qué íbamos a hablar. Toda esta 
conversación se dio en ese contexto. Aquí no ha existido una política de renovación sino que algunas 
empresas —bien por ellos- han seguido agregando unidades al mercado. En este momento hay 
camiones circulando en plaza que tienen más de cincuenta años y nosotros planteamos buscar una 
salida para que se diera una renovación. Pido disculpas al señor Senador pero no sé de qué me está 
hablando. 


SEÑORA TOURNÉ.- Quiero destacar que fui a excusarme a la Comisión en la que debería estar ahora 
para poder quedarme aquí y escuchar atentamente los planteamientos de la delegación. El tema da 
para discutir largo y tendido pero no es pertinente hacerlo con la delegación. No lo es en esta instancia 
aunque tal vez sí lo sea en otra futura. 


Todo lo que se ha dicho me ha parecido por demás interesante y habría muchas cosas por 
decir, por ejemplo, que a uno no le guste que lo valoren o adjetiven pero sí adjetivar a los demás. 
Tratemos de mantenernos en un nivel de respeto. Hoy no me puedo comprometer a nada pero, por 
supuesto, me voy a preocupar por el tema. Además, la trayectoria de la delegación presente es 
conocida por todos pero me parece que hasta que no discutamos entre nosotros es muy difícil decidir 
qué pasos dará la Comisión. Nuevamente agradezco su presencia y espero que la delegación entienda 
que la falta de tiempo no responde a la falta de voluntad de los señores Senadores que atrasamos el 
inicio de la sesión y, mucho menos, de la secretaria que fue quien se comunicó con ustedes. 


SEÑOR COUTINHO.- Hago uso de la palabra en el mismo sentido de lo expresado por la señora 
Senadora. 


La verdad es me quedo lleno de insumos ante los temas planteados, sobre los que tenía 
conocimiento a grandes rasgos pero no en detalle. Vivir bastante al norte y en frontera genera esa 


situación. 


Simplemente quiero decir que hoy solo podemos acusar recibo de todos los planteos y 
mencionar que la Comisión tuvo la gentileza de hacer número, incluso la oposición estaba en mayoría 
en relación al oficialismo. 


Entrar en cada tema —incluso casi sin quórum- sería entrar en diferentes escenarios y no le 
haría bien a la delegación. Como Comisión lograremos ayudar, hacer algún aporte o colaborar en 
varios de los planteos, con la integración de los tres partidos y en otra instancia. De otra manera, 
habremos venido solo a escucharlos y todo quedaría como una reunión más. Esa no es la intención de 
la Comisión y por lo tanto acusamos recibo —disculpándonos por la demora— dejando de manifiesto la 
gentileza tripartita para poder generar el número de integrantes para recibir la delegación, donde la 
oposición ha sido la mayoría. 


Hay montón de temas que podrían generar mucha cosa pero el mayor aporte es que cuando 
la delegación no esté presente podamos reunirnos y luego hacerles llegar —tal vez volverlos a citar— las 
conclusiones a las que hemos llegado, porque además está claro que tenemos opiniones distintas. 


Les agradezco por la información brindada y estamos a las órdenes. 
SEÑOR TESTA.- Quisiera hacer una aclaración con respecto a la política de renovación. 


Sí hubo una política de renovación, pero no de financiación. En este caso, la política de 
renovación para la compra de unidades eximió del pago de IVA a las empresas que solicitaban el 
trámite, que no es poca cosa. De todas maneras, ese dinero luego se descuenta. Es decir, si se paga 
con IVA luego se va descontando, pero no es lo mismo. Obviamente hay que esperar a juntar más para 
poder hacer la compra. 


Para la exoneración de IVA se pedía una autorización al Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas a través de una carta —en aquel momento solo lo autorizaba el Ministerio, pero hoy también lo 
hace el MEF- y se entregaba el Certificado de Necesidad —así se lo denomina— donde se autorizaba la 
importación del vehículo exonerado del impuesto. 


SEÑOR INDARTE.- Cuando se planteó esta famosa práctica de renovación, varios asociados hicieron 
la consulta para poder adquirir una nueva unidad y el mismo Ministerio de Transporte y Obras Públicas 
dijo que se encargaría de generar una financiación a través del Banco República, que nunca llegó y 
nunca se llevó a cabo. Además, cuando volvimos a preguntar por este tema, nos respondieron que se 
había conseguido el famoso SIGA, pero se nos dijo —palabras textuales dichas en una reunión en el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas— «no es aconsejable porque donde se atrase un día usted 
pierde todo». 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos en nombre de la Comisión el tiempo dispuesto, así como los 
planteamientos realizados. Tomamos conocimiento de los mismos, que además quedan registrados en 
la versión taquigráfica. 


La Comisión comenzará a trabajar en el tema cuando así lo disponga. 
No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Son las 16:49). 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


